BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 



PRIORITY 
DOCUMENT 

i SUBMITTED OR TRANSMITTED IN 
: COMPLIANCE WITH RULE 17.1(a) OR (b) 





Prioritatsbescheinigung iiber die Einreichung 
einer Patentanmeldung 



Aktenzeichen: 



103 43 621.9 



Anmeldetag: 



20. September 2003 



Anmelder/lnhaber: 

Bezeichnung: 

IPC: 



Deere & Company, Moline lll./US 

Reifendruckeinstellanlage 

B 60 C, F 02 B 



Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
sprunglichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 




MOnchen, den 2. Juli 2004 
Deutsches PatentrjmtHfimKmri 
Den-Pragidem 
Im Auftrag 




m 

S3 

> 

i 



w 



A 9161 

03/00 
EDV-L 



Schafer 



Case 9248M DE 



Reif endruckeinstellanlage 

Die Erfindimg betrifft eine Reif endruckeinstellanlage zur 
Einstellung des Drucks der an einem Fahrzeug montierten 
Reif en. Die . Reif endruckeinstellanlage umfasst unter anderem 
eine Druckluf tquelle . Das Fahrzeug weist einen 
Verbrennungsmotor mit einem Turbolader auf, wobei der 
Turbolader als Druckluf tquelle fur die 

Reif endruckeinstellanlage vorgesehen ist. 

Insbesondere landwirtschaf tliche Fahrzeuge, wie Traktoren, 
Mahdrescher und Anhanger sowie vergleichbare Fahrzeuge, die auf 
nachgiebigem Boden eingesetzt werden, sind haufig mit 
grofivolumigen Reifen ausgestattet , urn eine gute Gelandegangig- 
keit, gute Traktionseigenschaf ten und einen geringen Bodendruck 
zu erreichen. Traktion und Bodendruck sind besonders niedrig, 
wenn ein niedriger Luftdruck in den Reifen eingestellt ist, so 
dass im Feld ein Betrieb bei niedrigem Reifendruck bevorzugt 
wird. Allerdings sinkt mit abnehmendem Reifendruck das Trag- 
vermogen der Reifen, und es nehmen der Rollwiderstand und der 
Reif enverschleiB zu. Daher sollte bei Transportf ahrten auf 
unnachgiebigem Boden ein hoher Luftdruck gewahlt werden. Urn 
diesen kontraren Forderungen zu gentigen, werden Reifendruck- 
regelanlagen verwendet, wie sie beispielsweise aus der DE 198 
04 249 Al oder der US 5, 647,927 hervorgehen. Mit Hilfe einer 
Reifendruckregelanlage lasst sich der Reif enluf tdruck optimal 
an die Erf ordernisse des jeweiligen Arbeitseinsatzes anpassen. 
Der zum Befullen der Reifen erf orderliche Luftdruck bei diesen 
Reif endruckregelanlagen wird durch einen Kompressor 
bereitgestellt, der einen Luf tdruckbehalter speist. 

Aus der DE 101 11 532 Al ist eine Reif endruckeinstellanlage 
bekannt, bei welcher der Turbolader eines Verbrennungsmotor s 
eines Fahrzeugs als Druckquelle dient. Hierdurch kann auf 
bisher tlbliche Vorratsbehalter verzichtet werden, was 
erhebliche Kostenvorteile mit sich bringt . Diese 
Reif endruckeinstellanlage ist in der Lage, die Reifen eines 
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Fahrzeugs ausreichend schnell zu befallen beziehungsweise 
entleeren. 



Zur schnellen Reif enbef til lung ist ein ausreichend hoher 
Luftdruck der Druckluf tquelle erf orderlich, der jedoch ohne 
eine zusatzliche Belastung des Verbrennungsmotors nicht ohne 
weiteres vom Turbolader zur Verfiigung gestellt werden kann, da 
der Turbolader beispielsweise im Leerlauf des Verbrennungs- 
motors einen zu geringen Druck erzeugt. Eine ausreichende 
Belastung des Verbrennungsmotors kSnnte beispielsweise durch 
eine Belastung der Bordhydraulik oder des Fahrantriebs erzeugt 
werden. Dies wiederum ist jedoch schwierig zu realisieren, da 
in einem solchen Fall die Verwendung anderer Traktorfunktionen 
eingeschrankt sein kQnnten. 



Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe wird darin gesehen, 
eine Reif endruckeinstellanlage der eingangs genannten Art 
anzugeben, durch welche die vorgenannten Probleme iiberwunden 
werden. Insbesondere soil die zum Befallen der Reif en 
erforderliche Druckluf tquelle einen hohen Luftdruck und ein 
hohes Luftfordervolumen zur Verfugung stellen, urn eine relativ 
schnelle Reifenbefilllung zu erzielen. 

Die Aufgabe wird erf indungsgemafi durch die Lehre des 
Patentanspruchs 1 gelost. Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen 
und Weiterbildungen der Erfindung gehen aus den UnteransprUchen 
hervor . 



Erfindungsgemafi ist die Reif endruckeinstellanlage der eingangs 
genannten Art dadurch gekennzeichnet, dass der Turbolader eine 
veranderbare Geometrie aufweist. 



Grundsatzlich besteht die Problematik bei der Dimensionierung 
eines Turboladers fur einen Verbrennungsmotor darin, dass der 
Turbolader fur alle Betriebsbedingungen des Verbrennungsmotors 
die jeweils erforderliche Luf tverdichtung bereitstellen muss. 
Daher werden far die unterschiedlichen Betriebsbedingungen des 
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Verbrennungsmotors Turbolader mit variabler Geometrie 
eingesetzt, was beispielsweise aus der DE 102 47 216 Al 
bekannt ist. 



Auch bei dem aus der DE 198 13 944 Al bekannten Turbolader mit 
variabler Geometrie handelt es sich urn einen Abgasturbolader, 
welcher im Wesentlichen aus zwei Strdmungsmaschinen besteht, 
namlich einer vom Abgasstrom betriebenen Turbine und einem von 
der Turbine angetriebenen Verdi chter, welcher einen 
Frischluftstrom fur den Verbrennungsmotor vorverdichtet . Die DE 
198 13 944 Al beschaftigt sich vor allem damit, bei tiefen 
Umgebungstemperaturen ideale Betriebsparameter des 

Verbrennungsmotors zu erreichen und eine voile 
Leistungsfahigkeit des Verbrennungsmotors zur Verfugung zu 
stellen. Ein Verstellen der Turbinengeometrie kann 
beispielsweise durch verstellbare Leitschauf eln der Turbine 
erreicht werden, wodurch der Anstrdmquerschnitt der Turbine und 
somit die vom Luf tverdichter auf den Ladeluf tstrom zu 
iibertragene Staudruckenergie variiert wird. Insoweit werden die 
aus dem Stand der Technik bekannten Turbolader mit variabler 
Geometrie ausschliefilich dazu eingesetzt, in Abhangigkeit des 
momentanen Betriebszustands des Verbrennungsmotors Ladeluft mit 
einem hierfiir optimalen Ladeluf tdruck zur Verftigung zu stellen. 

ErfindungsgemaG ist erkannt worden, dass beim Beftillen eines 
Reifens mit Hilfe der erf indungsgemafien 

Reifendruckeinstellanlage auch dann ein ausreichender 
Ladeluftdruck zur Verfugung gestellt werden kann, wenn der 
Verbrennungsmotor und damit gekoppelt auch der Turbolader nicht 
unter voller Last arbeitet. So konnte beispielsweise der " 
Verbrennungsmotor im erhohten Leerlaufdrehzahlzustand betrieben 
werden, wobei die Geometrie des Turboladers derart eingestellt 
wird, dass der Luftdruck im Ladeluf tverdichterteil des 
Turboladers einerseits dazu ausreicht, dem Verbrennungsmotor 
die in diesem Betriebsmodus notwendige Verbrennungsluf t bei 
gegebenenfalls optimalen Luf tdruckverhaltnissen zuzufuhren und 
andererseits als Druckquelle der Reifendruckeinstellanlage 
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einen Luftdruck zur Verftigung stellt, der beispielsweise 2 bar 
betragt und der ein relativ schnelles Befallen eines Rads des 
Fahrzeugs ermoglicht. Somit kann durch eine Verwendung eines 
Turboladers mit einer variablen Geometrie in ganz besonders 
vorteilhafter Weise auf eine Druckluftquelle, die lediglich fur 
die Reifendruckeinstellanlage vorgesehen ist, verzichtet 
werden, wodurch die erf indungs gemafi e Reifendruckeinstellanlage 
gegentiber den aus den US 5, 647,927 und DE 198 13 944 Al 
bekannten Reifendruckeinstellanlagen konstruktiv einfacher und 
vor allem kostengiinstiger hergestellt werden kann. Insbesondere 
landwirtschaftliche oder industrielle Nutzf ahrzeuge, welche 
iiblicherweise mit einem in Form eines Dieselmotors 
ausgebildeten Verbrennungsmotor ausgestattet sind, umfassen 
einen Turbolader mit fester Geometrie. Bei solchen Fahrzeugen 
ist zum Implementieren einer erf indungsgemaflen 

Reifendruckeinstellanlage lediglich ein Turbolader mit einer 
variablen Geometrie vorzusehen, wobei die Mehrkosten hierftir in 
keinem Verhaltnis zum Vorsehen einer fur herkommliche 
Reifendruckeinstellanlagen erforderlichen „eigenen" 

Druckluftquelle stehen. Gegentiber der DE 102 47 216 Al kann ein 
Reifen auch dann relativ schnell beltiftet werden, wenn der 
Verbrennungsmotor nicht voll ausgelastet ist. 

Nun kann die Geometrie eines Turboladers in vielerlei Hinsicht 
variiert werden. Hierzu sei auf den diesbezuglichen Stand der 
Technik verwiesen. Insoweit konnen bereits auf dem Markt 
befindliche Turbolader mit variabler Geometrie ftir den hier 
vorliegenden Zweck eingesetzt werden. In einer bevorzugten 
Aus fuhrungs form ist die Geometrie des Turboladers durch eine 
Verstellung der Leitbeschauf elung und/oder der 

Laufbeschaufelung veranderbar. Hiermit ist in ganz besonders 
vorteilhafter Weise eine einfache und vor allem schnelle 
Variation des vom Turboladers zur Verftigung gestellten 
Luf tdrucks er zielbar . 

Nun kann die Verstellung der Leitbeschauf elung und/oder der 
Laufbeschaufelung sich auf einen Ladeluf tverdichterteil des 
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Turboladers beziehen. Alternativ oder zusatzlich hierzu kann 
die Verstellung der Leitbeschauf elung und/oder der 
Laufbeschaufelung sich auf den Abgasturbinenteil des 
Turboladers beziehen. 

Herkommlicherweise kann die Verstellung der Leitbeschauf elung 
und/oder der Laufbeschaufelung sich auf den Abgasturbinenteil 
des Turboladers beziehen. Alternativ oder zusatzlich hierzu 
kann die Verstellung der Leitbeschauf elung und/oder der 
Laufbeschaufelung sich auf einen Ladeluf tverdichterteil des 
Turboladers beziehen. 

Im Konkreten ist die Veranderung der Geometrie des Turboladers 
mit Hilfe einer mit dem Turbolader verbundenen 
Unterdruckmembrandose bewirkbar. Hierzu konnte eine mit der 
Unterdruckmembrandose verbundene Vakuumpumpe die Unterdruck- 
membrandose mit Unterdruck beauf schlagen. Vorzugsweise ist die 
Vakuumpumpe elektrisch angetrieben, die relativ klein 
dimensioniert sein • kann und beispielsweise mit 12 Volt und 
einem minimalen Restdruck von etwa 250 Millibar betreibbar ist. 
Die Vakuumpumpe konnte mit einem separaten Ein-/Ausschalter 
oder von einer entsprechenden Steuereinrichtung aktiviert 
beziehungsweise deaktiviert werden. Alternativ kdnnte die 
Geometrie des Turboladers mit Hilfe einer mit dem Turbolader 
verbundenen Unterdruckmembrandose verandert werden. 

Bevorzugt ist der Uber- bzw. Unterdruck zwischen der 
Vakuumpumpe und der Uber- bzw. Unterdruckmembrandose abbaubar, 
so dass der Turbolader seine diesem Zustand entsprechende 
Geometrie einnimmt. Der Turbolader konnte also derart 
ausgebildet sein, dass fur den Fall, in dem kein Unterdruck an 
der Unterdruckmembrandose anliegt, der Turbolader eine 
Geometrie aufweist, welche ublicherweise fur einen 
Verbrennungsmotor in einem niedrigen Lastzustand zweckmafiig 
ist. Mit steigendem Unterdruck an der Unterdruckmembrandose 
liefert der Turbolader einen hoheren Ladeluftdruck. 
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In einer ganz besonders bevorzugten Ausfuhrungsf orm umfasst die 
erfindungsgemaiJe Reif endruckeinstellanlage eine 

Steuereinrichtung, mit welcher die Veranderung der Geometrie 
des Turboladers ansteuerbar oder regelbar ist. Diese 
Steuereinrichtung konnte beispielsweise in Form eines 
Einplatinencomputers ausgebildet sein und eine entsprechende 
Steuer- bzw. Regelelektronik aufweisen. In diesem Fall konnte 
die Steuerung bzw. Regelung mit Hilfe von elektrischen Signalen 
erfolgen, beispielsweise durch das Aktivieren oder Inaktivieren 
der obengenannten Vakuumpumpe, welche die Unterdruckmembrandose 
des Turboladers mit Unterdruck beauf schlagt . 

Vorzugsweise ist mindestens ein Drucksensor und/oder 
Temperatursensor vorgesehen, welcher den Druck bzw. die 
Temperatur ansaugseitig und/oder abgasseitig des 

Verbrennungsmotors detektiert. Ein solcher Sensor konnte den 
von ihm detektierten Druck bzw. Temperatur in elektrische 
Signale umwandeln und der Steuereinrichtung zuleiten. Hierdurch 
konnte beispielsweise ein • Regelkreis derart realisierbar 
werden, dass die Geometrie des Turboladers derart verstellt 
wird, dass beispielsweise seine Leitschauf ein auf einen engeren 
Durchgang einstellbar sind, wodurch eine Druckerhohung der 
verdichteten Luft auf einen vorgebbaren Luftdruck zur 
Reifenbeftillung einstellbar ist. 

Weiterhin konnten der Steuereinrichtung der 

Reif endruckeinstellanlage Inf ormationen uber die Drehzahl 
und/oder die Auslastung des Verbrennungsmotors zuleitbar sein. 
Insoweit kann eine Variation der Geometrie des Turboladers auch 
an eine eventuelle Lastveranderung des Verbrennungsmotors 
angepasst werden, die unter Umstanden wahrend eines 
ReifenbefUllvorgangs auftreten kann. Jedenfalls kann auch mit 
dieser Information auf die momentan eingestellte Geometrie des 
Turboladers rUckgeschlossen werden, falls dies nicht bekannt 
bzw. unmittelbar messbar sein sollte. 



9248MDEPrioAppl.doc 



- 7 - 



In einer ganz besonders bevorzugten Ausfuhrungsform ist die 
Steuereinrichtung des Verbrennungsmotors um die Funktionalitat 
der Steuereinrichtung der Reif endruckeinstellanlage 

erweiterbar. Letztendlich konnte es sich bei der 
Steuereinrichtung des Verbrennungsmotors und bei der 
Steuereinrichtung der Reif endruckeinstellanlage um ein und 
dasselbe Bauteile handeln, so dass in vorteilhafter Weise bei 
der Ansteuerung des variablen Turboladers die aktuell 
vorliegenden Informationen, beispielsweise uber die 
eingestellte Drehzahl des Verbrennungsmotors, einbezogen werden 
konnen. Durch die Zusammenf assung der beiden Steuereinrichtung 
in eine gemeinsame Steuereinrichtung kann die erf indungsgemaBe 
Reif endruckeinstellanlage kostenguns tiger hergestellt werden. 

Es ist wunschenswert, die Reifen in moglichst kurzer Zeit und 
insbesondere mit geringem Energieaufwand zu fiillen. Dieses 
Ziel ist unter anderem von der Ausgangssituation des 
Be fill Ivor gangs abhangig, da es beispielsweise bei einem sehr 
niedrigen Luftdruck in den Reifen nicht sinnvoll ist, einen 
hohen Luftdruck am Ausgang der Verdichterturbine 
bereitzustellen. Denn hierdurch lasst sich die Flillzeit nicht 
wesentlich reduzieren und es treten allenfalls starke 
Drosselverluste und eine starke Erwarmung der Luft auf . Bei 
einem hohen Luftdruck im Reifen muss jedoch am Ausgang der 
Turbine ein hohes Druckniveau bereitgestellt werden, damit der 
Beftillvorgang ztigig ablaufen kann. Die Ausgangssituation kann 
durch Druckmessung am Ausgang der Verdichterturbine und/oder 
in einem oder in mehreren Reifen, beispielsweise von der 
Steuereinrichtung, erfasst werden. Die Messung im Reifen 
konnte bertihrungslos mit einer Sender-Empf anger-Kombinationen 
erfolgen. Hierbei konnte der Drucksensor mit einem Sender im 
Reifen und der Empf anger am Achsgehause angeordnet sein. 

Ausgehend davon, ist daher vorgesehen, eine Funktion zu 
ermitteln, anhand derer die Verstellung der Geometrie des 
Turboladers erfolgt. Die Funktion fur eine Veranderung der 
Geometrie des Turboladers hangt also von dem von dem Turbolader 
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erzeugten und ftlr die Reif endruckeinstellanlage zur Verfiigung 
gestellten Luftdruck, gegebenenf alls vom Luftdruck in 
mindestens einem Reif en ab. Vorzugsweise hangt diese Funktion 
auch von der Zeit ab. Ganz besonders bevorzugt hangt die 
Funktion von dem Verlauf des Ladeluf tdrucks nach der 
Verdichterstuf e des Turboladers ab, in diesem Fall erfolgt also 
eine dynamische Funktionswertbestimmung. 

Wahrend des Fiillvorgangs wird der Turbolader ublicherweise 
unter anderen Betriebsbedingungen betrieben, als im normalen 
Verbrennungsmotorbetrieb. Es ist daher sicherzustellen, dass 
keine Oberlastung des Turboladers auftritt. Beispielsweise 
konnte eine Begrenzung der Drehzahl des Turboladers vorgesehen 
sein. Nun ist die Drehzahl eines Turboladers nur schwierig und 
nicht unmittelbar messbar. In einer vorteilhaf ten 
Ausfuhrungsform ist eine weitere Funktion ermittelbar, wobei 
die Verstellung der Geometrie des Turboladers derart erfolgt, 
dass die Funktionswerte der weiteren Funktion nicht 
tiberschritten werden. Die weitere Funktion wird beispielsweise 
aus den gemessenen Druck- bzw. den Temperaturwerten ermittelt. 
Dementsprechend erfolgt eine Begrenzung der Drehzahl des 
Turboladers bei der jeweils eingestellten Geometrie mit Hilfe 
der weiteren Funktion durch eine gezielte Veranderung der 
Geometrie des Turboladers . 

Vorzugsweise hangt die weitere Funktion von der aus der 
Veranderung der Geometrie des Turboladers resultierenden 
Drehzahl des Turboladers ab. Hierdurch kann bei einer 
entsprechenden Implementierung eine Regelung der Drehzahl- 
begrenzung des Turboladers durch die weitere Funktion 
realisiert werden. 

In einer weiter bevorzugten Ausfuhrungsform ist die momentan 
eingestellte Turboladergeometrie ermittelbar. Die aktuelle 
eingestellte Turboladergeometrie konnte beispielsweise mit 
Hilfe von Lage- oder Positionssensoren detektiert und 
vorzugsweise der Steuereinrichtung der Reif endruckeinstell- 
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anlage zugefuhrt werden, Insoweit kann hierdurch iiberpruft 
werden, ob die von der Steuereinrichtung eingestellte Geometrie 
des Turboladers auch tatsachlich vorliegt, was beispielsweise 
mit den Funktionswerten der weiteren Funktion verglichen werden 
kann. 

Nun konnte vorgesehen sein, die Drehzahl des Verbrennungsmotors 
wahrend der Reif enbeftillung oder wahrend der Reif enentleerung 
innerhalb vorgebbarer Drehzahlgrenzen zu betreiben. Der Druck 
im Ladeluftkanal, der auch fur die Reif endruckregelanlage 
bereitgestellt wird, hangt bei vorgegebener Motordrehzahl in 
charakteristischer Weise von dem durch den Ladeluftverdichter 
erzeugten Volumenstrom ab. Der Druck steigt zunachst mit 
zunehmendem Volumenstrom an, erreicht dann ein Maximum und 
fallt bei hohen Volumenstromen wieder ab. Ftir unterschiedliche 
Motordrehzahlen verschiebt sich bei gleichbleibender 
Turboladergeometrie das Druckmaximum und liegt bei 
unterschiedlichen Volumenstromwerten. Um zum Reif enbef ullen 
einen ausreichenden Druck zu gewahrleisten, schlagt eine 
vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung vor, die Drehzahl der 
Verbrennungskraftmaschine wahrend des Fiillvorgangs und/oder des 
Entleervorgangs innerhalb vorgebbarer Drehzahlgrenzwerte zu 
halten. Die Drehzahlgrenzwerte werden so gewahlt, dass der 
Turbolader bei einer eingestellten gtinstigen Geometrie im 
Bereich seines maximalen Drucks arbeitet. Im Konkreten wird die 
obere Drehzahlgrenze derart eingestellt, dass der 
Verbrennungsmotor nicht uberlastet wird und somit dessen 
Lebensdauer bei haufiger Nutzung der Reif endruckeinstellanlage 
nicht verringert wird. 

Falls nun - aus welchen Grtlnden auch immer - im Ladeluf tkanal 
ein zu hoher Luftdruck aufgebaut wird, ist in einer bevorzugten 
Aus filhrungs form vorgesehen, dass an den Ladeluf tkanal des 
Verbrennungsmotors ein Was te~~Gate ~"Vent il anschlieJibar ist . Ein 
Waste-Gate-Ventil ist beispielsweise aus der US 5,857,337 
bekannt und wird dort unter anderem dazu verwendet, den 
Betriebspunkt der Verbrennungskraftmaschine optimal 
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einzustellen. Insbesondere kann bei einem zu hohen Abgaskanal 
ein Teil des Abgases uber das Waste-Gate-Ventil abgeleitet 
werden, so dass eine maximale Drehzahl des Turboladers nicht 
uberschritten wird. 

Es ist denkbar, dass in besonderen Anwendungs fallen der 
Erfindung, der durch den Turbolader bereitgestellte Druck nicht 
immer ausreicht, urn die Reif enbefullung in optimaler Weise 
vornehmen zu konnen. Um hier Abhilfe zu schaffen, schlagt eine 
bevorzugte Weiterbildung der Erfindung vor, einen weiteren 
Luftverdichter vorzusehen, welcher den Druck der von dem 
Turbolader bereitgestellten Druckluft weiter erhoht. Als 
Luftverdichter kann ein entsprechend ausgelegter Kompressor 
verwendet werden, der zwischen dem Turbolader und einer 
Reifenbefullventilvorrichtung angeordnet ist, also dem 
Turbolader auf der Ansaugseite des Verbrennungsmotors bezogen 
auf einem Reif en nachgeordnet ist. 

In einer weiteren Ausfuhrungsf orm ist im Ansaugkanal zwischen 
dem Turbolader und dem Verbrennungsmotor ein Ladeluf tkiihler 
vorgesehen, um unter anderem die fur die Reif enbefullung 
vorgesehene Luft abzuktihlen, so dass die Reifen bei der 
Befttllung nicht zu sehr erhitzt werden. 

Im Konkreten ist zum Befullen und/oder zum Entleeren von Luft 
aus einem Reifen zwischen dem Turbolader und einem Rad 
mindestens eine Verbindungsleitung vorgesehen. Die 
Verbindungsleitung konnte in Form eines Leitungssystems 
ausgebildet sein, welches beispielsweise Verzweigungen 
aufweist, an welche Verbindungsleitungen hin zu den Reifen der 
einzelnen Rader angeschlossen werden. 

Nun ist es grundsatzlich denkbar, verschiedene Ausbaustufen 
einer erf indungsgemafien Reif endruckeinstellanlage vorzusehen. 
So konnte die Verbindungsleitung zumindest abschnittsweise 
dauerhaft am Fahrzeug montiert sein, wie dies beispielsweise 
bei Hydraulikkomponenten eines Fahrzeugs der Fall ist. In einer 
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hochsten Ausbaustufe dieses Konzepts konnte vorgesehen sein, 
dass zur Ubertragung der Luft zwischen dem drehbar gelagerten 
Rad und dem f eststehenden Teil des Fahrzeugs eine 
Drehdurchfuhrung vorgesehen ist. Im Hinblick auf 
Drehdurchfuhrungen kann hierbei auf die aus dem Stand der 
Technik bekannte Technologie zuruckgegrif f en werden. Lediglich 
beispielhaft wird hierbei auf die DE 199 50 191 CI verwiesen. 

Weiterhin ist es denkbar, dass die Verbindungsleitung zumindest 
abschnittsweise manuell herstellbar ist. Insoweit kann bei dem 
Fahrzeug ein Teil der vorgesehenen Verbindungsleitungen 
dauerhaft am Fahrzeug montiert sein, der verbleibende Teil der 
Verbindungsleitung wird jedoch von einem Bediener manuell 
hergestellt, beispielsweise mittels flexibler 

Schlauchverbinder . Diese Art der Ausgestaltung eignet sich ganz 
besonders fur eine Nachriistung eines bereits im Einsatz 
befindlichen Fahrzeugs, da der dauerhaft am Fahrzeug montierte 
Teil der Verbindungsleitung, tiblicherweise ansaugseitig 
zwischen Turboladers und Verbrennungsmotor beginnend, relativ 
leicht nachrtistbar ist, wohingegen eine Nachriistung einer 
Drehdurchfuhrung zwischen Rad und Achse mit erheblich groiieren 
Auf wand verbunden ist. 

So konnte ein Ende eines Schlauchverbinders an einem radseitig 
vorgesehenen Kupplungs system reversibel anschlieBbar sein. Bei 
diesem Kupplungssystem handelt es sich vorzugsweise urn ein 
Schnellkupplungssystem, so dass der Fahrzeugbediener die 
Schlauchverbindung manuell mit nur wenigen Handgriffen schnell 
und unkompliziert herstellen kann. Das andere Ende eines 
Schlauchverbinders konnte an einem f ahrzeugseitig vorgesehenen 
Kupplungsanschluss anschliefibar sein. Dieser f ahrzeugseitige 
Kupplungsanschluss konnte der Verbindungsleitung der 
Reif endruckeinstellanlage zugeordnet sein. Nun konnte das dem 
f ahrzeugseitigen Kupplungsanschluss zugeordnete Ende des 
Schlauchverbinders ebenfalls mit einem Schnellkupplungssystem 
ausgestattet sein, so dass beispielsweise beide Enden eines 
Schlauchverbinders manuell vom Fahrzeugbediener herzustellen 
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sind, einerseits am Kupplungsanschluss und andererseits am Rad. 
In diesem Fall ist das f ahrzeugseitige Ende des 
Schlauchverbinders ebenfalls reversibel am Kupplungsanschluss 
anschliefibar . Andererseits konnte das f ahrzeugseitige Ende des 
Schlauchverbinders dauerhaft mit dem Kupplungs system verbunden 
sein, so dass ein Fahrzeugbediener lediglich das radseitige 
Ende des Schlauchverbinders zur Reif enbef iillung bzw. 
Reifenentliiftung herstellen muss. Bei dieser Ausf uhrungsf orm 
konnen die f ahrzeugseitigen Schnellkupplungen eingespart werden 
und die Schlauchverbinder werden dann, wenn keine Befiillung 
bzw. Entleerung der Reif en stattfindet, in einer entsprechenden 
Halterung am Fahrzeug aufbewahrt. 

In einer bevorzugten Ausf uhrungsf orm, bei welcher ein 
Schlauchverbinder mindestens ein Ende mit einem Kupplungs system 
beziehungsweise mit einem Schnellkupplungssystem ausgestattet 
sind, weist mindestens ein Ende eines Schlauchverbinders eine 
selbstabsperrende Schnellverschlusskupplung auf, welche in dem 
am Kupplungsanschluss angekoppelten Zustand nicht abgesperrt 
ist. Insoweit dichtet eine solche Schnellverschlusskupplung 
selbsttatig ab, so dass beispielsweise unmittelbar nach dem 
Abziehen eines Schnellverschlusses am Rad des Fahrzeugs 
einerseits keine Luft aus dem Reifen und andererseits keine 
gegebenenf alls noch unter Druck stehende Luft aus der 
Reif endruckeinstellanlage nach aufien entweichen kann. 

Zum Erzielen einer hinreichend schnellen Reif enbef Iillung bzw. 
Reif enentleerung weist ein Schlauchverbinder und/oder eine 
Verbindungsleitung der Reif endruckeinstellanlage mindestens 
einen Querschnitt bzw. einen lichten Durchmesser von H Zoll, 
d.h. ungefahr 1,3 cm, auf. Bei einem solchen Querschnitt der 
Leitung ergeben sich kaum Drosselverluste bzw. 
Temperaturerhohungen der Leitungsteile . 

In einer ganz besonders bevorzugten Ausf ahrungs form der 
erf indungsgemaiien Reif endruckeinstellanlage ist ein Mittel 
vorgesehen, mit welchem der luftdruck der in einen Reifen 
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transportierten Luft nach oben begrenzbar ist. Ein solches 
Mittel konnte beispielsweise einen automatisch betatigbaren 
Druckschalter aufweisen, der die Verbindung zwischen Turbolader 
und Reifen dann unterbricht, wenn der Luftdruck einen 
vorgebbaren Wert uberschreitet . Eine obere Luf tdruckgrenze 
konnte beispielsweise 1,6 bar sein. Hierdurch wird verhindert, 
dass im Extremfall der Reifen platzt. 

Weiterhin konnte ein Mittel vorgesehen sein, mit welchem der 
Luftdruck der aus einem Reifen transportierten Luft nach unten 
begrenzbar ist. Auch dieses Mittel konnte beispielsweise einen 
automatisch betatigbaren Druckschalter aufweisen, welcher die 
Verbindung zwischen Reifen und der Umgebung dann unterbricht, 
wenn der Luftdruck einen vorgebbaren Wert unterschreitet . 
Hierdurch wird insbesondere verhindert, dass bei einer 
Reif enentleerung der Reifen vollig entleert wird und das 
Fahrzeug auf die Felgen abgesenkt wird. Eine untere 
Luf tdruckgrenze konnte beispielsweise ein Wert von 0,3 bar 
sein. 

Im Konkreten konnte zwischen dem Turbolader und einem Reifen 
ein Ruckschlagventil vorgesehen sein. Dieses Riickschlagventil 
verhindert, dass ein von dem Reifen kommender Uberdruck auf den 
Turbolader wirkt bzw. dass eine Reif enbef iillung erst dann 
eintritt, wenn der turboladerseitige Luftdruck einen hoheren 
Wert aufweist als der radseitige Luftdruck. 

In einer bevorzugten Aus fuhrungs form ist ein Mittel zum Dampfen 
des Schalls vorgesehen, welcher auftritt, wenn Luft aus den 
Reifen entleert wird. Ein hoher Larmbeitrag wird insbesondere 
bei einer schnellen Entluftung eines Reifens auftreten, wenn 
also ein grofies Luftvolumen durch eine Schlauchverbindung bzw. 
durch eine Verbindungsleitung in die Umgebung entweicht. 
Vorzugsweise weist das Mittel zum Dampfen des Schalls ein 
Druckbegrenzungsventil auf. 

Insbesondere zur Kontrolle durch den Fahrzeugbediener ist in 
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einer bevorzugten Ausf tihrungsf orm ein Manometer vorgesehen, 
welches den in der Reif endruckeinstellanlage bzw. in dem Reifen 
vorliegenden Luftdruck anzeigt. 

In einer bevorzugten Ausf tihrungs form ist die erf indungsgemaBe 
Reif endruckeinstellanlage derart ausgebildet, dass jeder Reifen 
des Fahrzeugs mit einem unterschiedlichen Luftdruck eingestellt 
werden kann. Vorzugsweise ist vorgesehen, dass die jeder Achse 
des Fahrzeugs zugeordneten Reifen im Wesentlichen den gleichen 
Luftdruck aufweisen. 

Weiterhin konnte vorgesehen sein, dass mit der 
Reif endruckeinstellanlage des- Fahrzeugs auch der Luftdruck der 
Reifen eines an dem Fahrzeug ankoppelbaren Anhangers 
einstellbar ist. Insoweit kann hierdurch in besonders 
vorteilhafter Weise der Reifendruck des gesamten Gespanns auf 
die jeweilige Arbeitssituation eingestellt werden. 
Vorzugsweise ist. der Luftdruck eines Reifens des Anhangers 
unterschiedlich zu dem Luftdruck eines Reifens des Fahrzeugs 
einstellbar. Hierdurch kann beispielsweise der Luftdruck der 
Reifen des Anhangers auf die Ladesituation beziehungsweise auf 
das momentan vorliegende Gewicht des Anhangers eingestellt 
werden. 

Es gibt nun verschiedene Moglichkeiten, die Lehre der 
vorliegenden Erfindung in vorteilhafter Weise auszugestalten 
und weiterzubilden. Dazu ist einerseits auf die dem 
Patentanspruch 1 nachgeordneten Patentansprtiche und 
andererseits auf die nachfolgende Erlauterung der bevorzugten 
Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung anhand der Zeichnung zu 
verweisen. In Verbindung mit der Erlauterung der bevorzugten 
Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung anhand der Zeichnung werden 
auch im allgemeinen bevorzugte Ausgestaltungen und 
Weiterbildungen der Lehre erlautert. In der Zeichnung zeigen 
jeweils in einer schematischen Darstellung 

Fig. 1 ein erstes Ausftihrungsbeispiel der vorliegenden 
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Erf indung, 

Fig. 2 ein zweites Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden 
Erf indung und 

Fig. 3 ein zur Fig. 2 abgewandeltes Ausftihrungs- 
beispiel . 

Die im rechten Bildteil der Fig. 1 dargestellte 
Reifendruckeinstellanlage 10 enthalt eine Verteilerleitung 11, 
auch Druckleitung genannt, die uber je eine Drehdurchf tihrung 12 
und ein zugehoriges Ventil 14 mit den vier Reifen 16 eines 
nicht naher dargestellten Arbeitsf ahrzeugs in Verbindung steht. 
Die Drehdurchftihrungen 12 und Ventile 14 konnen auf ubliche 
Weise ausgebildet sein. Beispielsweise konnen die Ventile 14 
Wegeventile sein. Es kann auch eine den Durchf tihrungen 
vorgelagerte weitere Ventilanordnung zur Aufbereitung des 
Versorgungsdrucks vorgesehen sein, die jedoch nicht dargestellt 
wurde, weil sie nicht Gegenstand der vorliegenden Erf indung 
ist. In der Druckleitung 11 ist eine Druckmessstelle 18 
vorgesehen. 

Im linken Bildteil der Figur ist ein Verbrennungsmotor 20 
angedeutet, welcher mit einem Abgasturbolader 22 ausgestattet 
ist. An den Anschlusskrummer 24 des Verbrennungsmotor 20 ist 
der Abgasstrang 2 6 des Turboladers 22 angeschlossen. Die im 
Abgasstrang 26 liegende Abgas turbine 2 8 des Turboladers 22 wird 
durch das Motorabgas angetrieben, welches durch das Abgasrohr 
30 ins Freie tritt. Die Abgasturbine 2 8 treibt uber eine Welle 
32 den Ladeluf tverdichter 34 des Turboladers 22 an. Der 
Ladeluftverdichter 34 saugt uber den Eintritt 36 Frischluft aus 
der Atmosphare an, verdichtet diese und gibt sie uber einen 
Ladeluf tkanal 38 an die Verbrennungskraftmaschine 20 ab. 

Der Ladeluf tkanal 38 steht uber ein Verbindungsventil 40 und 
einen Nachverdichter 42 mit der Druckleitung 11 der 
Reifendruckeinstellanlage 10 in Verbindung. Der Nachverdichter 
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42 ist bei den meisten Anwendungs fallen entbehrlich, da der 
Turbolader 22 in der Regel in der Lage ist, einen ausreichend 
hohen Druck fur die Reifendruckeinstellanlage 10 bereit- 
zustellen. Falls erforderlich kann als Nachverdichter 42 ein 
iiblicher Kompressor eingesetzt werden. Das Verbindungsventil 40 
lasst sich elektromagnetisch ansteuern und ist geschlossen, 
wenn kein elektrisches Signal ansteht. Es kann als 
Druckregelventil ausgelegt sein, urn den Druck fur die 
Reif endruckeinstellanlage 10 optimal einzustellen . 

.Am Ladeluftkanal 38 ist ein sogenanntes Wa-ste-Gate-Ventil 44 
anges Chios sen, durch welches sich der Betriebspunkt der 
Verbrennungskraftmaschine 2 0 optimal einstellen lasst. Zur 
Druckuberwachung im Ladeluftkanal 38 ist ein Drucksensor 4 6 
vorgesehen, dessen Drucksignale unter anderem dazu verwendet 
werden, urn die Motordrehzahl anzupassen. Wenn eine 
Reifenbef til lung erfolgt, wird die Motordrehzahl derart 
eingestellt, dass der Turbolader 22 einen ausreichenden 
Fulldruck zur Verfugung stellt. 

Erfindungsgemafl ist die in Fig. 1 gezeigte 

Reifendruckeinstellanlage mit einem Turbolader 22 als 
Druckluftquelle ausgestattet, welcher eine veranderbare 
Geometrie aufweist. Die Veranderung der Geometrie des 
Turboladers bezieht sich die Verstellung der Leitbeschauf elung 
und der Laufbeschauf elung des Ladeluf tverdichters 34, welche 
nicht im X>etail gezeigt ist. Im Konkreten wird die Veranderung 
der Geometrie des Turboladers 22 mit Hilfe einer 
Unterdruckmembrandose 48 bewirkt. Die Unterdruckmembrandose 48 
wird elektrisch von der der Reifendruckeinstellanlage 
zugeordneten Steuereinrichtung 50 angesteuert bzw. elektrisch 
angetrieben. 

Die Reifendruckeinstellanlage umfasst mehrere Sensoren 46, 54 
und 56, wobei der Sensoren 46 und 54 jeweils den Druck 
ansaugseitig bzw. abgasseitig des Verbrennungsmotors 20 
detektieren und in Abhangigkeit des detektierten Drucks 
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elektrische Signale erzeugen, welche der Steuereinrichtung 50 
zugeleitet werden. Der Drehzahlsensor 56 detektiert die 
Drehzahl des Turboladers 22 und leitet ebenfalls die in 
Abhangigkeit der Drehzahl des Turboladers 22 erzeugten 
elektrischen Signale der Steuereinrichtung 50 zu. Weiterhin ist 
ein Drehzahlsensor 58 des Verbrennungsmotors 20 vorgesehen. 
Dieser erzeugt in Abhangigkeit der von ihm detektierten 
Drehzahl des Verbrennungsmotors 2 0 elektrische Signale und 
leitet diesem der Steuereinrichtung 50 zu. 

Die Fig. 2 und 3 zeigen jeweils ein weiteres 
Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung, wobei in den 
Fig. 1 bis 3 gleiche oder ahnliche Bauteile mit gleichen 
Bezugszeichen gekennzeichnet sind. So ist beispielsweise die in 
den Fig. 2 und 3 gezeigte Anordnung des Turboladers 22 und des 
Verbrennungsmotors 20 vergleichbar zu der in Fig. 1 gezeigten 
Anordnung. In den Fig. 2 und 3 sind die abgasseitigen 
Leitschaufeln 60 des Turboladers 22 gezeigt, welche variabel 
ausgebildet sind. 

Die von dem Ladeluf tverdichter 34 zugefuhrte und komprimierte 
Luft wird einerseits iiber den Ladeluf tkanal 38 dem 
Verbrennungsmotor 20 zugefuhrt und ist andererseits tlber die 
Verbindungsleitung 62 dem Reifen 16 zufiihrbar. Die vom 
Ladeluftverdichter 34 komprimierte Ladeluft wird mit dem in 
Fig. 1 gezeigten Ladeluf tkiihler 63 heruntergekuhlt . 

Bei dem Ausfiihrungsbeispiel gemafi Fig. 2 ist die 
Verbindungsleitung 62 bis zum Kupplungsanschluss 64 dauerhaft 
am Fahrzeug montiert. Der Kopplungsanschluss 62 ist in Form 
eines Verteilerkastens ausgebildet, welcher vier 

Schnellverschlusskupplungen 67 aufweist, an welche die 
einzelnen Schlauchverbinder 66 f ahrzeugseitig angeschlossen 
werden, falls die Reifen zu Befiillen oder zu Entleeren sind. 
Radseitig wird jeweils ein Schlauchverbinder 66 an ein Ventil 
68 eines Reifens 16 angeschlossen. Hierbei befindet sich das 
Fahrzeug im Stillstand. Das f ahrzeugseitige Ende 70 des 
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Schlauchverbinders 66 sowie das radseitige Ende 72 des 
Schlauchverbinders 66 umfasst eine Schnellverschlusskupplung, 
welche selbstverschliefiend auf ein in der Felge 
eingeschweifites Rohr mit Gewinde auf schraubbar ist bzw. an 
einer Schnellverschlusskupplung 67 f ahrzeugseitig 

angeschlossen wird. 

In Fig. 3 ist gezeigt, dass am Verteilerkasten mit dem 
fahrzeugseitigen Kupplungsanschluss 64 fest montierte Ubergange 
74 zwischen der Verbindungsleitung 62 und den 
Schlauchverbindern 66 vorgesehen sind. Insoweit ist zum 
Befullen beziehungsweise zum Entleeren der Reifen 16 lediglich 
die radseitige Verbindung zwischen dem radseitiges Ende 72 des 
Schlauchverbinders 66 und dem jeweiligen Ventil 68 eines 
Reifens 16 herzustellen . Dementsprechend sind die 
Schlauchverbindungen 66 aus dem Ausfuhrungsbeispiel gemafi Fig, 
3 mit dem Fahrzeug fest verbunden und werden wahrend der 
normal en Fahrt in entsprechenden, nicht in Fig. 3 gezeigten 
Halterungen am Fahrzeug aufbewahrt. 

Anstelle der vier in Fig. 2 gezeigten Schnellverschluss- 
kupplungen 67 und Schlauchverbinder 66 und anstelle der vier in 
Fig. 2 gezeigten Obergange 74 und Schlauchverbinder 66 kann 
auch nur lediglich jeweils ein Schlauchverbinder vorgesehen 
sein. In diesem Fall mtissen die Reifen 16 des Fahrzeugs 
nacheinander befullt bzw. entleert werden. 

Beim Entleeren von Luft aus dem Reifen 16 verhindert das 
Druckbegrenzungsventil 7 6 einen Druckabfall unter einen 
vorgebbaren Wert, der im hier vorliegenden Fall auf 0,3 bar 
eingestellt ist. Insoweit wird hierdurch verhindert, dass der 
Reifen 16 vollstandig entleert wird und somit ein Felgen 78 
eines Rads auf dem Boden aufsetzt. Zum Entleeren wird und das 
Magnetventil 80 geoffnet. 

Zwisfchen dem Verteilerkasten 6 4 und dem Ladeluf tkanal 38 ist 
ein Rtickschlagventil 82 vorgesehen, welches verhindert, dass 
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ein von einem Reifen 16 kommender Uberdruck auf den Turbolader 
22 wirkt. Beim Entleervorgang eines Reifens 16 wird mit dem 
Schalldampf er 84 die Lautstarke der aus dem Leitungssystem 
austretenden Luft gedampft. 

Mit einem Manometer 86 wird der in der erf indungsgemafien 
Reifendruckeinstellanlage momentan vorherrschende Luftdruck 
einem Bediener angezeigt. Insoweit ist hierdurch eine 
Kontrollmoglichkeit durch den Bediener des Betriebs der 
erf indungsgemafien Reifendruckeinstellanlage realisiert . 

Im Folgenden werden die Arbeitsschritte beschriebenen, welche 
von einem Fahrzeugbediener bzw, von der erf indungsgemafien 
Reifendruckeinstellanlage gemafi Fig. 2 auszufuhren sind, um 
eine Reif enluf tdruckerhohung zu erzielen. So werden vom 
Fahrzeugbediener bis zu vier, zu Kreisringen aufgerollte 
Schlauchverbinder 6 6 aus den hierfur am Fahrzeug vorgesehenen 
Staubehalter entnommen und einerseits an die 

Schnellverschlusskupplung 67 und andererseits an das Ventil 68 
angeschlossen. Sodann wird das Fahrzeug mit Standgas auf 
Hochleerlauf gebracht, wobei der Verbrennungsmotor 20 dann eine 
Drehzahl von grofier als 2000 Umdrehungen pro Minute aufweist. 
Durch das Betatigen des Schalters 87 wird die Vakuumpumpe 8 8 
eingeschaltet, welche die Unterdruckmembrandose 48 mit 
Unterdruck beauf schlagt, so dass die Leitschauf eln 60 des 
Turboladers 22 in ihrer Geometrie verandert werden. Hierdurch 
wird die Frischluf tverdichtung des Turboladers 22 erh6ht. 
Nachdem der gewiinschte Luftdruck in den Reifen 16 des Fahrzeugs 
aufgebaut ist, was der Fahrzeugbediener an Hand des Manometers 
8 6 uberpruft, wird der Schalter 87 erneut betatigt, so dass die 
Leitschauf eln 60 des Turboladers 22 in ihre urspriingliche 
Geometrie zuriickkehren . Hierbei wird das Standgas wieder in den 
normalen Lehrlauf gebracht. Die Dauer zum Auffiillen von vier 
Reifen auf einen Luftdruck von ca. 1,6 bar betragt mit der 
erf indungsgemafien Reifendruckeinstellanlage bei einem in Form 
eines Traktors ausgebildeten Fahrzeug weniger als 2 min. 
Schliefilich sind in die Schlauchverbinder 66 f ahrzeugseitig wie 
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auch radseitig abzukoppeln und in den entsprechenden 
Staubehalter zu verstauen. Sodann ist das Fahrzeug fahrbereit. 
Die zur Entleerung bzw. zur Reifenluftdruckabsenkung 
vorgesehenen Arbeitsschritte unterscheiden sich von den soeben 
beschriebenen im Wesentlichen dadurch, dass nach dem Herstellen 
der Verbindung der Verbindungsleitung 62 mit den 
Schlauchverbindern. 66 das Magnetventil 80 geoffnet wird und der 
Fahrzeugbediener den abfallenden Druckverlauf am Manometer 8 6 
beobachtet. Falls der gewunschte Luftdruck erreicht ist, wird 
das Magnetventil 80 geschlossen. Hierbei kann bei einem Traktor 
eine Entleerzeit der vier Reifen 16 von weniger als eine Minute 
erzielt werden. 



Auch wenn die Erfindung lediglich anhand von 
Ausfuhrungsbeispielen beschrieben wurde, erschlieJ3en sich fUr 
den Fachmann im Lichte der vorstehenden Beschreibung sowie der 
Zeichnung viele verschiedenartige Alternativen, Modif ikationen 
und Varianten, die unter die vorliegende Erfindung falle 



.en. 
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Case 9248M DE 

Pat ent ansprtiche 

1. Reif endruckeinstellanlage zur Einstellung des Drucks der 
an einem Fahrzeug montierten Reifen (16), mit einer 
Druckluftquelle, wobei das Fahrzeug einen 
Verbrennungsmotor (20) mit einem Turbolader (22) aufweist 
und wobei der Turbolader (22) als Druckluftquelle fur die 
Reif endruckeinstellanlage (10) vorgesehen ist, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Turbolader (22) eine veranderbare 
Geometrie aufweist . 

2. Reif endruckeinstellanlage nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Geometrie des Turboladers (22) 
durch eine Verstellung der Leitbeschauf elung (60) und/oder 
der Laufbeschauf elung veranderbar ist. 

3. Reif endruckeinstellanlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Verstellung der Leitbeschauf elung 
und/oder der Laufbeschauf elung sich auf einen 
Ladeluftverdichterteil des Turboladers (22) bezieht. 

4. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Ansprtiche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, dass die Verstellung der 
Leitbeschauf elung (60) und/oder der Laufbeschauf elung sich 
auf den Abgasturbinenteil des Turboladers (22) bezieht. 

5. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Ansprtiche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, dass die Veranderung der 
Geometrie des Turboladers (22) mit Hilfe einer mit dem 
Turbolader (22) verbundenen tiber- oder 
Unterdruckmembrandose (48) bewirkbar ist, wobei 
vorzugsweise eine mit einer Unterdruckmembrandose (48) 
verbundene - vorzugsweise elektrisch angetriebene - 
Vakuumpumpe (88) die Unterdruckmembrandose (48) mit 
Unterdruck beauf schlagt . 
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Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Uberdruck bzw. Unterdruck 
zwischen der Vakuumpumpe (88) und der Uber- bzw. 
Unterdruckmembrandose (48) abbaubar 1st, so dass der 
Turbolader (22) seine diesem Zustand entsprechende 
Geometrie einnimmt. 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

6, gekennzeichnet durch eine Steuereinrichtung (50) , mit 
welcher die Veranderung der Geometrie des Turboladers (22) 
ansteuerbar oder regelbar ist, vorzugsweise mit Hilfe von 
elektrischen Signalen. 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ein Drucksensor 
(46, 54) und/oder Temperatursensor vorgesehen ist, welcher 
den Druck bzw. die Temperatur ansaugseitig und/oder 
abgasseitig des Verbrennungsmotors (20) detektiert. 

Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Steuereinrichtung (50) der 
Reifendruckeinstellanlage (10) Informationen uber die 
Drehzahl und/oder der Auslastung des Verbrennungsmotors 
(20) zuleitbar sind. 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 7 bis 

9, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinrichtung des 
Verbrennungsmotors (20) urn die Funktionalitat der 
Steuereinrichtung (50) der Reifendruckeinstellanlage (10) 
erweiterbar ist. 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

10, dadurch gekennzeichnet, dass eine Funktion ermittelbar 
ist, anhand derer die Verstellung der Geometrie des 
Turboladers (22) erfolgt. 
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12. Reif endruckeinstellanlage nach Anspruch 11, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Funktion von dem Verlauf des 
Ladeluftdrucks nach der Verdichterstuf e des Turboladers 
(22) abhangt. 

13. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Ansprtiche 7 bis 
12, dadurch gekennzeichnet, dass eine weitere Funktion 
ermittelbar ist, wobei die Verstellung der Geometrie des 
Turboladers (22) derart erfolgt, dass die Funktionswerte 
der weiteren Funktion nicht uberschritten werden. 

14. Reif endruckeinstellanlage nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass die weitere Funktion von der aus der 
Veranderung der Geometrie des Turboladers (22) 
result ierenden Drehzahl des Turboladers (22) abhangt. 

15. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

14, dadurch gekennzeichnet, dass die momentan eingestellte 
Turboladergeometrie - insbesondere mit Hilfe von Sensoren 
- ermittelbar ist und vorzugsweise der Steuereinrichtung 
(50) der Reif endruckeinstellanlage (10) zuflihrbar ist. 

16. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

15, dadurch gekennzeichnet, dass die Drehzahl des 
Verbrennungsmotors (20) wahrend der Reif enbefiillung oder 
wahrend der Reif enentleerung innerhalb vorgebbarer 
Drehzahlgrenzen betreibbar ist. 

17. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

16, dadurch gekennzeichnet, dass an den Ladeluftkanal (38) 
des Verbrennungsmotors (2 0) ein Waste-Gate-Ventil (44) 
anschliefibar ist. 

18. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

17, dadurch gekennzeichnet, dass dem Turbolader (22) ein 
weiterer Luf tverdichter (42) nachgeordnet ist. 
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Reif endruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

18, dadurch gekennzeichnet, dass im Ansaugkanal zwischen 
dem Turbolader (22) und dem Verbrennungsmotor (20) ein 
Ladeluftkiihler (63) vorgesehen ist. 

Reif endruckeinstellanlage nach einem der Anspriiche 1 bis 

19, dadurch gekennzeichnet, dass zum Befullen eines 
Reifens (16) mit Luft und/oder zum Entleeren von Luft aus 
einem Reifen (16) zwischen dem Turbolader (22) und einem 
Rad mindestens eine Verbindungsleitung (11/ 62, 66) 
vorgesehen ist, 

Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 20, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Verbindungsleitung (11; 62) 
zumindest abschnittsweise dauerhaft am Fahrzeug montiert 
ist, wobei vorzugsweise zur Obertragung der Luft zwischen 
dem drehbar gelagerten Rad und dem f eststehenden Teil des 
Fahrzeugs eine Drehdurchfuhrung (12) vorgesehen ist. 

Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 20 oder 21, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungsleitung 
zumindest abschnittsweise manuell herstellbar ist, 
vorzugsweise mittels flexibler Schlauchverbinder (66) . 

Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 22, dadurch 
gekennzeichnet, dass ein Ende (72) eines 

Schlauchverbinders (66) an einem radseitig vorgesehenen 
Kupplungs system (68), vorzugsweise an einem 

Schnellkupplungssystem, reversibel anschliefibar ist. 

Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 23, dadurch 
gekennzeichnet, dass das andere Ende (70) eines 
Schlauchverbinders (66) an einem f ahrzeugseitig 
vorgesehenen Kupplungsanschluss (64) - vorzugsweise 
reversibel - anschlielibar ist. 
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Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 22 bis 

24, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ein Ende eines 
Schlauchverbinders (66) eine selbstabsperrende 
Schnellverschlusskupplung aufweist, welche in dem am 
Kupplungsanschluss (64, 68) angekoppelten Zustand nicht 
abgesperrt ist. 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspriiche 22 bis 

25, dadurch gekennzeichnet, dass ein Schlauchverbinder 
(66) und/oder eine Verbindungsleitung (11; 62) mindestens 
einen lichten Durchmesser von H Zoll, d.h. ungefahr 1,3 
cm, aufweist. 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

26, dadurch gekennzeichnet, dass ein Mittel (44) 
vorgesehen ist, mit welch em der Luftdruck der in einen 
Reifen (16) transportierten Luft nach oben begrenzbar ist, 
vorzugsweise mittels eines automatisch betatigbaren 
Druckschalters . 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

27, dadurch gekennzeichnet, dass ein Mittel (76) 
vorgesehen ist, mit welchem der Luftdruck der aus einem 
Reifen transportierten Luft nach unten begrenzbar ist, 
vorzugsweise mittels eines automatisch betatigbaren 
Druckschalters . 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

28, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen dem Turbolader 
(22) und einem Reifen (16) ein Rtlckschlagventil (82) 
vorgesehen ist, welches verhindert, dass ein von dem 
Reifen (16) kommender Uberdruck auf den Turbolader (22) 
wirkt. 

Reifendruckeinstellanlage nach einem der Anspruche 1 bis 

29, dadurch gekennzeichnet, dass ein Mittel (84) zum 
Dampfen des Schalls vorgesehen ist, welcher auftritt, wenn 



9248M DE PrioAppl.doc 



- 26 - 



Luft aus den Reifen (16) entleert wird, wobei das Mittel 
(84) zum Dampfen des Schalls vorzugsweise ein 
Druckbegrenzungsventil aufweist. 

31. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Ansprtiche 1 bis 

30, dadurch gekennzeichnet, dass ein Manometer (8 6) 
vorgesehen ist, welches einem Fahrzeugbediener den in der 
Reif endruckeinstellanlage (10) bzw. in den Reifen (16) 
vorliegende Luftdruck anzeigt. 

32. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Ansprtiche 1 bis 

31, dadurch gekennzeichnet, dass jeder Reifen des 
Fahrzeugs mit einem unterschiedlichen Luftdruck 
einstellbar ist, wobei vorzugsweise die jeder Achse des 
Fahrzeugs zugeordneten Reifen im Wesentlichen den gleichen 
Luftdruck aufweisen. 



33. Reif endruckeinstellanlage nach einem der Ansprtiche 1 bis 
32, dadurch gekennzeichnet, dass der Luftdruck der Reifen 
eines an dem Fahrzeug ankoppelbaren Anhangers mit der 
Reifendruckeinstellanlage einstellbar ist, wobei 

vorzugsweise der Luftdruck eines Reifens des Anhangers 
unterschiedlich zu dem Luftdruck eines Reifens des 
Fahrzeugs einstellbar ist. 



9248MDE PrioAppl.doc 



- 27 - 



Case 9248M DE 

Zusammenf assung 

Rei f endruckeins tell anl age 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine 

Reifendruckeinstellanlage zur Einstellung des Drucks der an 
einem Fahrzeug montierten Reifen (16) . Die Reifendruckeinstell- 
anlage (10) weist eine Druckluftquelle auf. Das Fahrzeug weist 
einen Verbrennungsmotor (20) mit einem Turbolader (22) auf. Der 
Turbolader (22) ist als Druckluftquelle fur die 
Reifendruckeinstellanlage (10) vorgesehen. 

Zum Erzeugen eines ausreichend hohen Luftdrucks und urn ein 
relativ schnelles Befullen der Reifen (16) zu erzielen, weist 
der Turbolader (22) eine veranderbare Geometrie auf. 



Fig. 1 
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